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DESCRIZIONE dell'invenzione dal titoio: 

APPENDICI Dl CARENA RETRATTILI PERILGOVERNO E PER LA 
STABILIZZAZiONE Dl NATANTI A lUIOTORE 

del sig. Giorgio Brighidi di nazionaliti italiana, in Rapallo via Canale 15 
TESTO DELLA DESCRIZIONE 

la presente Invenzlone si riferisce appendici di carena che possono trovare favorevole 
impiego sia per il governo sia per la stebilizzazione antiroiiio dl natanti 

Un qualsiasi natante, con carena perfettamente simmetrica e con spinte propulsive 
equilibrate tende. In navigazione , a mantenere una rotta costante se non intervengono 
forze estranee a deviarne le direzione dl marcia, quail 11 vento, il moto ondoso, la corrente 
ecc. :e cio vale in particolare per i modemi scafi veloci con carene a V profondo nei quail 
la resistenza dei timoni mantenuti immersi 6 considerevole. 

In base a tale conslderazlone , si sono studiati e sperlmentati nuovl timoni di tlpo 
retrattile, essenzialmente applicati alio specchio di poppa, in posizione simmetrica, uno a 
destra e I'altro a sinitra mantenuti fuori dall'acqua durante la navigazione in rotta e tali da 
poterii inseriie alternatlvamente e progressivamente nel flusso dell'acqua sulla dritta o 
,alternativamente sulla sinistra, soltanto ogniqualvolta sia richlesta una varlazione dl rotta. 

Questi timoni, oggetto della domanda di brevetto europeo 0518229 A1 a nome Brighi 
- Harrauer erano cartterizzati dall'essere ciascuno montato su di una plastra basculante 
attaccata alio specchio di poppa come mostrato nel disegno piu rappresentativo del 
brevetto stesso e qui riportato nella figura 1 , ove vedlamo la plastra basculante 2 fissata 
dietro lo specchio T al quale d applicato il timone 3 dotato dl particolare profilo, azionato 
dal cllindro a 1 . L'unltii alia mano opposta e simmetrica. 

Questo tlpo di timoni alle prove ha dato eslto dedsamente posftlvo In quanto ha 
confermato anzitutto che un natante che navlga senza timoni non presenta magglore 
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Instability a mantenere la rotta rispetto ad un natante prowisto dl timoni tradizionali ed 
inoltre ha messo In evidenza che timoni a profilo variabile. immersi atternativamente a 
dritta o a sinistra consentono una tenuta dl rotta e di manovra certamente non Inferiors a 
quelll tradizionali, con II grande vantagglo di richiedere una minore resistenza 
all'avanzamento 

II sistema non ha avuto un impiego generalizzato per due motlvl princlpall: da una 
parte per la declsa tendenza alia conservazione caratterlstica di tutta la marineria e 
dall'altra per la perplessH^ generata dal tipo dl timoni proposti, attaccati e sporgenti dallo 
specchio di poppa, zona che, in partlcolare nelie imbarcazloni da diporto . viene 
nonnalmente utilizzata per la balneazione. 

Inoltre si temeva che. un'eventuale urto In banchlna, in marda Indletro, potesse 
pregiudicare Tintegrit^ del mezzi di governo. 

A questo punto, anche In base all'esperienza falta con questi timoni retrattili, 
appesi fuori poppa , si e arrivati alia conclusione che 11 sistema pICi corretto e piCi sempllce 
di governo per qualslasi tipo dl natante a motore sia costituito da una coppla dl timoni 
disposti I'uno sulla dritta e I'altro sulla sinistra rispondenti al seguenti requisiti fondamentall: 

- essere mantenuti tetrattl, quando II natante navlga In rotta.- essere dotati di pale con 
profill simmetrici ad azione progressiva, da attlvare alternativamente da un lato o dall'altro 
In modo da creare una dupllce azione sullo scafo per fario deviare a dritta o a sinistra. 

- essere sporti, quando necessario, prevalentemente e preferibilmente sotto la chiglla 
piuttosto che dietro lo specchio di poppa e cio per ragioni di praticit^. di estetica, di 
sicujezza, ma soprattutto di funzionalita alio scope di operare in una zona ove I'acqua ha 
una maggiore pressione e in modo da escludere I'eventuallt^ di fenomeni dl cavltazlone. 
come si potrebbe verificare con un timone inserito in acqua a cielo aperto. 
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Partendo dalle premesse di cui sopra si e studiato un nuovo sistema di governo. 
oggetto del trovato, comprendente una coppla di appendici retrattili aventi la prerogativa 
di essere contenute in astucci stagni, situati essenzialmente entrobordo I'uno a dritta e 
I'altro a sinistra del natante entro i quali le appendici stesse possono scorrere in su e in giD 
in modo da poter essere mantenute retratte durante la navigazione in rotta e poter essere 
alternativamente inserite nel flusso dell'acqua sotto carena su un lato o sull'altro in modo 
da far deviare la direzlone di rotta suite dritta o suHa sinistra. 

Le figure 2, 3, 4 rappresentano la sistemazlone a bordo di queste appendici di 
governo e, in particolare, nella fig. 2 vediamo rappresentata una sezione longitudinale, 
verticale. dell'unit§ di dritta, nella fig. 3 una sezione trasversale verticale, nelte quale si 
vedono rappresentate le due unitii di UD e US sistemate a bordo, ed infine nella fig. 3 
possiamo vedere le stesse units in pianta. 

Nella fig. 2 , vediamo che sono state indicate le foize agenti su ciascuna units nel 
piano orizzontale e, in particolare, F 6 la forza dovuta all'azione dell'acqua suite pala, R 
la reazione sullo scafo a livello del fondo della carena e Z la reazione sul cofano di 
contenimento della pala. 

Si pud rilevare clie tutte queste forze dovute all'azione dinamica dell'acqua si 
scaricano sullo scafo e non sull'apparato di governo. Le uniche forze richieste per la 
manovra, sono Vs o Vg , verHcali, dovute all'attrito per sposlare in su o in giCi la pate, 
sforzi ciie saranno opportunamente ridotti con I'impiego di materiali antifrizlone. 

In questi disegni le parti di scafo sono indicate con lettere: T e lo specchio di poppa, B 
la chiglte, S la fiancata, UD e US le unita di governo rispettivamente destra e sinistra. 

Nelle fig . 5, 6, 7 sono rappresentati in assonometria, i tre gruppi principall che 
compongono ciascuna unita di governo e sono predisposti nelte posizione di 
pre-montaggio. mentre I'unitS di governo completa 6 rappresentata pure in una vista 
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assonometrica nella fig. 10, che si riferisce all'esecuzione relativa al lato di dritta mentre 

I'altra unita sarS simmetrica. 

Ciascuna unita di governo e caratterizzata dall'essere dotata di un'appendice mobile 
che possiamo cliiamare genericamente pala indicata con 4 nei disegni. Essa e 
scorrevole in senso verticale nell'astuccio cliiuso e stagno 5 avente la prerogatlva dl 
essere installato essenzialmente entro bordo, ed avere una sezione preferibilmente 
quadrata, rettangolare o comunque prismatica e non rotonda, in grado di reggere le 
sollecitazioni dovute all'azione dell'acqua. 

La pala 4 e inoltre direttamente collegata ad una struttura scatoiata 6, che sar^ 
denominata scatola gulda. caratterizzata daU'essere chiusa nel fondo ove e connessa ia 
pala 4 e aperta alia sommita. La sezione della scatola 4^ sara caratterizzata inoltre 
dall'essere analoga a quella dell'astuccio 5 ma in scala ridotta sufficientemente in modo da 
consentire I'interposcaone di adeguati mezzi antifrizione. 

La pala 4 pu6 essere collegata alia scatola guide 6 a mezzo bulloni od altro sistema, 
ma pu6 anche essere un tutt'uno ricavato ad esempio di fusione. La scatola guida 6 
Inoitre potra avere aperture o fori eventuali di alleggerlmento. 

La pala 4 avra forma particolare, che terra conto defla velocity e delle caratterlstiche 
del natante e sar^ realizzata con criteri di proporzionamento diversi da quelli dei timoni in 
quanto la nostra pala e destinata a ricevere la spinta dell'acqua su di una sola superfide 
La pala 4, infine potra essere costruita con qualunque materiale sufficientemente 
resistente: bronzo acciaio inox, lega al titanio ecc purche compatibile con il materiale dello 
scafo anche sotto 11 profile delta corrosione galvanica. 

Ciascun astuccio 5 sar^ dotato al piede di opportune flangia 7 per essere 
saldamente ancoiato ai fondo dello scafo nonch6 di flangia allasommita 8 per ricevere il 
coperchio di chiusura stagna 9. - 'Mo 
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La flangia 7 sara in particolare costrulta come indicato nella fig. 11 ossia sara 
praticamente chiusa salvo lasclare una feritoia 41 sufficiente a lasciare passare ia pala. 

Costruttivamente I'astuccio 5 potr^ essere ricavato economicamente da un profilalo 
trafilato a sezione quadrata o rettangolare di acciaio inossidabile, in analogia alia scatola - 
guida 6. Nel casi in cui si richieda particolare leggerezza potra realizzato fuso In iega di 
titanio, oppure potra essere realizzato con un robusto telaio metallico di gulda, inserito in 
un osntenltore in vetroresina eventualmente strutturale. 

Ciascuna unit^ d caratlerizzata infine dall'essere dotata di un azionatore 10 
prevalentemente costituito da un cilindro idraulico a doppio effetto, 11 cui stelo 11 e 
collegato al fondo della scatola guida 6 per realfezare la movimentazione verticale della 
stessa pala 4 assleme alia sua guida 6 . L'azionatore 10 e comunque applicato 
direttamente o a mezzo di opportune flangia 12 al coperchio 9 di chlusura delPastucclo. 

Tra la scatola guida 6 erastuccio 5 sar^ interposto un mezzo antlfrizlone realizzato i 
modo analogo a quelle che troviamo nei bracd tdescopid scorrevoll delle gru. 

In particolare, saranno posti tacchetti o strisce di materiale antifrizione 13 
prevalentemente applicate alle pareO esteme della scatola guida, capaci di sopportare le 
forze di reazione R e Z ( Fig.2 ) caratterizzatf dal fatto che, ottre a presentare un basso 
coefficiente di attrito, dovranno non avere caratteristiche igroscopiche. 

Le strisce antifrizione 13 saranno mantenute in posto come illustrato nella fig. 2 
mediante viti sottomesse. a testa svasata 14 e con strisce metalliche 15 di minor 
spessore, applicate, sopra e sotto le strisce stesse 13 alia scatola guida . 

Nelle figure 8 e 9 sono mostrate due versioni 10 e 10b del cilindro azionatore: esse 
differiscono tra loro in quanto la versione di fig. 9 e un nomnale cilindro a doppio effetto con 
una sempllce camicia 16 e con attacchi di ingresso 37 e 38 posti alle due estremit^ della 
camida stessa. In questo caso ll cHindro lOb sporger^ quasi totalmente al di sopra della 
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flangia 9 racchiudente il cofano 5. Nella version© rappresentata nella fig. 8, che e un'altra 
caratteristica del trovato, II cllindro 10 6 invece dotato di due camice parallele 19 e 20 
disposte in modo che I'alimentazione della camera Inferiore del cillndro passa 
nell'intercapedine 21 ricavata tra le due camere ed entra nella camera inferiore del cilindro 
attraverso I fori 18 pratlcati sul fondo della camera 20, con il vantagglo che I due attacchi 
d'ingresso 37 e 38b si trovano entrambi sulla sommita del cilindro 10. Pertanto, con 
questa versione, gran parte del cilindro 10 pud essere alloggiato entro la scatola guida 6 
con il vantaggio di un minor ingombro in altezza dell'unit^ di govemo. Vedi anche Fig. 13. 

Una prerogativa importante ed originate del sistema di governo oggetto del trovato, ^ 
costituita dal tipo di collegamento previsto tra lo stelo 11 del ciBndro azionatore 10 e la 
scatola guida 6, solidale alia pala 4, infatti, per il con-etto funzionamento del sistema. 
dovr^ essere in ogni caso garantita la scorrevolezza della guida 6 entro I'astuccio Sea 
tale scopo doviii essere previsto un certo lasco nell'accoppiamento, dell'ordine de 
milllmelro a seconda della grandezza del sistema, non essendo generalmente previste 
lavorazioni di macchina sia nell'astuccio 5 sia nella scatola 6. A tale scopo lo stelo del 
cilindro 11 d in grado di trasmettere il movimento alia scatola guida senza sollecitazioni 
anomali sullo stelo stesso in quanto esso e dotato, alia sua estremita inferiore di un 
robusto piattello 25, che trasmette gli sforzi di spinta e di trazione al gruppo pala/scatola 
contenuto in un alloggiamento tra pala e scatola dotato di sufRciente gioco radiate. 

Un'altra prerogativa del sistema di governo proposto 6 costituita dal tipo di schema 
idraulico adottato per il comando a distanza mostrato in fig.12, che si riferisce ad un 
impianto dotato di pompa manuate reversibile 30 con accessori, convenzionali 
rappresentati entro II riquadro 26, e precisamente: 301 serbatoio 302 valvola aspirazione 
e riflusso del serbatoio, 303 doppia valvola di n.r. pilotata avente funzione di blocco. II 
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gruppo 26 potri essere sostituito da qualunque altro tipo di impianto idraulico 
servo-assistito convenzionale per timoneria 

L'Impianto di telecomando dovra essere dotato comunque dl valvole dl sequenza in 
modo da impedire I'azionamento di una pala, sino a ciie I'altra non e rientrata. 

Esistono in commercio valvole dl sequenza adatte alio scopo, generalmente 
controllate daH'innalzamento della pressione nella camera del cillndro anivato a fine corsa, 
ma, per magglore sicurezza. I'impianto da nol proposto prevede, preferibilmente, I'impiego 
di due valvole di sequenza spedali 27d e 27s montate rispettivamente alia sommiti del 
cillndro azionatore di dritta 10d e di sinistra 10s rappresentate nella fig.12 e nella fig.13, 
valvole Che vengono comandate ciascuna direttamente da un'eslensione 28d e 28s posta 
alia sommita degli stantuffl 29d e 29s relativi ai cilindri 10d e 10s, una volta pervenuti a 
fine corsa alia sommita. ossia quando la pala e rientrata completamente: in questa 
posizlone I'estensione dello stantuffo 28d alza il puntalino 39d della valvola di sequenza 
acconsentendo il passaggio dell'olio per I'alimentazione del cillndro opposto. 
II funzionamento di queste valvole apparir^ piCi chiaro osservando lo schema della fig.12 
e della fig,13 nella quale il cillndro destro lOd ^ rappresentato In magglore scala per 
maggiore chiarezza. 

Girando ad esempio in sense antiorario I'asse della pompa a mano 30 si manda I'olio nella 
tubazlone 31 come Indicate dalle frecce e, una volta superata la doppia valvola di blocco 
convenzionale 303, I'olio stesso perviene contemporaneamente agli ingressi 33d e 38d 
del cillndro lOd. Dalla porta 38d, passando attraverso Untercapedlne fra le due camicie del 
cilindro, I'olio splnge lo stantuffo 29d alia sua sommita assicurando che la relatlva pala 
rientri completamente, e al tempo stessa I'estensione dello stantuffo 28d solleva il 
puntalino della valvola 34d permettendo la comunlcazione tra le porte 33d e 36d e quindi 
11 passaggio dell'olio nel condotto 36 collegato all'Ingresso 35s del cillndro 10s. In tal modo 
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inizier^ la discesa deilo stantuffo 29s e della relativa pala. li natante virera a sinistra 
come richlesto. 

Per invertire la manovra bastera girare la ruota in senso contrario e tutte le operazioni si 
ripeteranno in senso opposto e preclsamente prima sar^ fatta rientrare la pala di sinistra e 
una volta avuto il consenso con I'apertura della valvola dl sequenza 34b si potra 
comandare la discesa della pala di dritta, che far^ virare il natante dallo stesso lato. 
VI e Infine da ritevare una particolarit^ costruttiva delle valvole di sequenza 27d e 27s: 
esse potranno essere caratterizzate dalFavere II puntalino 39d e 39s dell'otturatore 
prolungato oltre il coperchletto 271 d o 271s in modo da essere utilizzato per la chiusura 
df un contatto elettrico di fineconsa 272d e 272s in grado di poter segnalare al timoniere la 
condizlone dl apertura delle valvole di sequenza, condizione questa di totale rientro di 
entrambe le pale, corrispondente a quella di timone al centro negli impianti tradizionali. tal 

segnalazlone potra essere di tipo audiovisivo o llevemente vibratoria sulla ruota 

percepibile solo dal timoniere. 

Come conclusione della dettagliata descrizione di cui sopra apparir^ evidente che il 

sistema proposto dari i seguenti parlicolaii vantaggi in plii rispetto a quelli generall che 

erano stati enundati e predsamente : 

- Notevole risparmio del peso e di costo per la mancanza delle aste del timoni, delle barre 
e della macchina tradizionale. A parita di effetto infatti si potra infatli impiegare una pala 
piCi piccola e piu leggera progettata per ricevere la spinta dell'acqua da un solo lato. 

- Posslbilita di fare una conveniente standardizzazione dei cofani e delle guide 
_ Assenza di ogni tipo dl pres'satrecce essendo ii sistema contenuto in un gruppo chiuso 
e stagno. 

- Possibility di estrarre tutto il gruppo pala e relative azionatore direttamente entro bordo, 
essendo il complesso contenuto nel cofano stagno con copefC|iioar^^a dfel livello (dioV 
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galleggiamento Questa prerogativa e senz'altro utile in quanto si potra sostituire in 
qualunque momento la pala con un'aitra piu efficiente, oppure liberaria da eventual! corpi 
quali rati, cime ecc. eventualmente rimaste impigliate. 

- Si consideri anche che per mantenere il natante in rotta occorrera sporgere di 
pocfiissimo la pala at di sotto della chiglia con conseguenti sforzi sul timone limitatissimi e 
quindi si potra impiegare il comando manuale anche su natanti di maggiori dimension!. 

- Un'altra prerogativa importante deriva dal tipo di azionatori addottati , che sono del tipo a 
doppio effetto dotati di stelo non passante e quindi con la camera superiore, che 6 quella 
attiva, di volume maggiore di quella inferiore. In pratica si avr^ un tempo di manovra ad 
esempio di 10 secondl per ottenere la fuoriuscita totale della pala mentre il ritiro avverra 
in 5 second!, oppure, se H comando e manuale due giri della ruota per andare dal centre a 
tutto timone e 3 giri per portare it timone da banda a banda, cio in quanto il ricupero 
avviene in meta tempo, dovendosi riempire la camera del cilindro dalla parte dello I 
stelo. In pratica il timone risponde piD prontamente alia richiesta del timoniere. 

- Vi e infine da considerare che i timoni non sono collegati tra loro meccanicamente, vedi 
schema fig. 12 ma solo idraulicamente, e quindi lo spazio tra di loro e completamente 
libero, spazio che e particolarmente utile nella zona di poppa ove si potra prevedere anche 
un recesso stagno a livello del mare per Talloggio ad esempio di un tender o di una 
passerella o addirittura una zattera da espellere fuoribordo a poppa quando si fa il 
bagno. Tale prerogativa diviene di capitate importanza nei casi di catamarani. 

Le stesse unita sopradescritte sono anche in grado di essere impiegate a bordo ,con una 
parlicolare sistemazione, in quality di stabilizzatori antirolllo. 
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DESCRIZIONE DELLE STESSE UNITA NELLA VERSIONE ANTIROLLIO 

Le pinne stablizzatrid anti-rollio oggi implegate sono costituite sostanzialmente da pale 
di timone con I'asse orizzontaie o sub-orizzoniale anzich^ vertlcale, anche se il sistema 
comando 6 owiamente diverse. 

Si tenga conto che oggi, su natanti a dislocamento di minore grandezza sono installati 
generalmente pinne non retrattili, che vengono quindi mantenute sempre al di fuori dello 
scafo durante tutta ia navigazione, mentre su scafi molto grandl, naviganti soltanto in 
condizione di dislocamento, le stesse pinne sono di tipo retrattile per ottenere una minore 
resistenza all'avanzamento, ma tali Impianti risultano mdto complessi ed estremamente 
costosi, dovendo le pinne ruotare ed al tempo stesso essere retratte. 

I motoscafi velod e plananti infatti non sono quasi mai dotati di stabilizzatori a pinne 
per I'ingombro e la resistenza offerta dalle pinne mantenute fuori bordo. 

L'osservazione fatla a proposito dei timoni tradizionali e precisamente che ess' 
richiedono impianti di manovra sui quali si scaricano tutle od in parte le spinte dinamiche 
dell'acqua son valide anche per le attuali pinne stabllizzatrici e quindi si puo facilmente 
comprendere come le unit^ di appendici retrattili oggetto del trovato possono trovare 
conveniente impiego anche come pinne stabllizzatrici, disposte in questo caso con asse 
orizzontaie o sub orizzontaie anzich^ vertlcale, con la prerogativa di essere sempre e 
comunque retrattili e quindi applicablli anche su motoscafi veloci, in quanto verrebbero 
utilizzate soltanto in presenza di mare agitato e quindi con velodt^ ridotta. 

Nelle figure 14, 15e16 e stato rappresentato come le unita in precedenza 
abbondantemente descritte, e qui indicate con W, possano egualmente essere applicate a 
bordo per essere utilizzate per tale impiego. Anche qui si sono indicate con le stesse 
sigle le parti dello scafo: T lo specchio di poppa, B il fondo della carena, s le fiancate del 
natante. 
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Naturalmente ciascuna unit^ non offre la possibility di invertire il senso deiia spinta e 
quindi occorreranno sempre almeno due unita, una sul fianco destro ed una su quello 
sinistra per mantenere la stabilizzazione, ma per contro I vantaggi sarebbero notevoli e 
praticamente gli stessi elencati per i mezzi di governo e precisamente: 

- possibilita di navigate sempre con le pinne retratte quando non servono anche per le 
piccole unita. 

- maggior efficienza delle pale progettate per ricevere la spinta da una sola parte. 

- minor costo di produaone del complesso pinna-servomotore 

- minor potenza del servomotore e quindi maggiore standardizzazfone del modelli 

- possibility di utilizzare quasi interamente gli attuali sistemi di controllo. 

Non vengono illustrate in dettaglio le unita proposte per tale servizio In quanto del tutto 
identiche a quelle illustrate per i mezzi di governo salvo le eventuall differenze di rapporto 
tra la iarghezza e la lunghezza della pala. 
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RIVENDICAZIONI 

(1) - Un sistema di govemo per natanti a motore costituito da due appendici di 
carena retrattili e simmetrlche situate prevalentemente entrobordo, una sul lato di 
dritta e I'altra sul lato di sinistra, ciascuna costituente un'unrta chiusa e stagna 
essenzialmente comprendente : una oala 4 collegata ad un elemento d i guida 6 
scorrevde verticalmente in su ed in giCi entro un gstMCcio 5 debitamente ancorato alio 

scafo in maniera tale da consentire di mantenere retnatte le pale 4 durante la 
navigazione in rotta e potere govemare il natante, ogni qualvolta necessario, 
inserendo altemalivamente una pala o I'altra nel flusso sottostante. 

(2) - Una coppia di appendici di carena costruttivamente eguali a quelle di cul alia 
rivendicazione 1, ma destinate ad essere sistemate entrobordo, una sulla fiancata di 
dritta e I'aftra sulla fiancata di sinistra, disposte con 11 relative asse orizzonlale o sub 
orizzontale anzich6 verticale, caratterizzate anch'esse dall'essere mantenute retratte 
durante la navigazione in mare calmo e dall'essere invece sporte all'infuori dello 
scafo, alternativamente da una fiancata o dairaltra in navigazione con mare agitato, 
creando una coppia di rotazione sull'asse longitudinale del natante contrastante 
I'eftetto del rollio. 

(3) - Una coppia di appendici di carena come da rivendicazione 1 e 2 caratterizzate 
ciascuna dal fatto che I'astuccio 5 entro il quale scorrono la pala 4 e la sua guida 6 e 
dotato prevalentemente di una sezlone cava quadrata o rettangolare o comunque 
prismatica, in grado di reggere le sollecitazioni derivanti dall'azione dell'acqua sulla 
pala . 

(4) - Una coppia di appendici di carena come dalla precedente rivendicaaone, nelle 
quali la pala 4 e collegata ad una struttura scatolata 6 denominata scatola di guida, 
chiusa nel fondo ove 6 fissata la I pala stessa ed aperta alia sommita, caratterizzata 
dal fatto di poter scon^re entro il cofano 5 e dall'avere sezione^ analoga^.qufej[la del 
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cofano 5 , ridotta convenientemente In scala in modo da permettere I'interposlzione 
di adeguati element! antifrizione, preferlbilmente appiicati alia scatola 6 e costituiti da 
tacchetti o strlsce , potendo anche pala 4 e scatola 6 costituire un unico pezzo. 

(5) - Una coppia di appendici di carena come da rivendlcazione 3 ciascuna costlturta 
da una pala 4 costruita in qualsivoglia materiale sufficientemente resistente quale 
bronzo, acdaio inox, resina ecc. . La pala stessa inoltre sar§ dotata essenzaalmente 
da un profilo concavo, opportunamente rastremato e con Incidenza variabile tra ia 
punta e la radice in modo da presentare una gradualita nella fase di immersione. 

(6) - Una coppia di appendici di carena come da rivendlcazione 3 caratlerizzate dal 
fatto Che I'astuccio 5 potr^ essere realizzato utilizzando un profilato a sezione 
prevalentemente quadra o rettangolare o prismatica, di materiale adatto alia tipologia 
dello scafo, come anche potri semplicemente essere costltuito da un solo telaio di 
guida inserito in una struttura di protezione e di tenuta stagna in vetrxsresina od altro 
materiale , essendo I'astuccio stesso prowisto di almeno una flangia 8 alia sua 
sommitd per ricevere il un coperchio di chiusura stagna 9, nonch§ di una flangia 7 
per essere saldamente ancorato alio scafo, preferibilmente cieca ed ove sar^ perd 
praticata una feritoia 71 per consentire la discesa della pala 4 con un lasco appena 
suffidente per consentire all'acqua di uscire e di rientrare durante le manovre. 

(7) - Una coppia di appendici di carena come dalle precedent! rivendicazioni, 
ciascuna dotata alia sommiti di un azionatore , costituito generalmente da un 
convenzionale cilindro Idraulico a doppio effetto come quelle rappresentato con 10b 
nella fig. 9 , il cui robusto stelo 11 e collegato al fondo della scatola guida 6 o alia 
pala 4, alio scope di lealizzame la movimentazione verticale, mentre 11 corpo del 
cilindro stesso d collegato, direttamente ovvero, tramite una interposta flangia 12, al 
coperchio 9 deli'astucdo. 
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(8) - Una coppia di appendici di carena come da rivendicazione 6 ciascuna 
caratterizzata dall'essere dotata di un particolare cilindro a doppio effetto 
rappresentato nelle fig. 8 e 13, avente la prerogativa di essere dotato di due camice 
concentriche 19 e 20 distanziate di pochi mm. in modo da dar luogo ad 
un'intercapedine 21 attravereo la quale pud passar I'olio clie va ad alimentare la 
camera Inferiore dl cilindro stesso, pemnettendo cosl I'ingresso sulla sommita del 
cilindro 38 anziche al fondo come indicate in 38b della fig. 9 relativa al cilindro 
convenzionale; I'adozione di un tale tipo di cilindro acconsente di alloggiare buona 
parte del cilindro entro la caviti della scatola guida 6 e, in definitiva riduce 
considerevolmente I'ingombro complessivo dell'unit^ di govemo entrobordo. 

(9) - Una coppia di appendici di carena come dalle precedenti rivendicazioni, 
caratterizzata dall'essere dotata di un collegamento tra to stelo 1 1 del cilindro 10 e la 
scatola guida 6 solidale a sua voita alia pala 4 realizzato in maniera tale da garantire 
la libera scorrevolezza della guida 6 entro I'astuccio 5, senza forzare sullo stelo 
stesso , a tale scope lo stelo 1 1 e dotato alia sua estremit^ d^ piattello 25, In grado 
di trasmettere la spinta in su ed in giu, ma, contenuto in un alloggio tra la scatola 6 e 
la pala 4 dotato con sufficlente gioco radiate, potra consentirne il libero movimento.. 

(10) - Un sistema di govemo caratterizzato dall'essere costituito da una coppia di 
appendici di carena come da rivendicazione 3, inserite in uno schema idraulico come 
rappresentato in fig. 12 comprendente una parte convenzionale analoga a quella dei 
sistemi di govemo tradizionali riportata nel riquadro 26, ed una parte specrfica per il 
sistema oggetto del trovato, quest'ultima caratterizzata soprattutto dal fatto che nello 
schema sono previste una coppia di valvole di sequenza 27d e 27s montate sulla 
sommita dei cilindri azionatori destro 10d e sinistro 10s , valvole aventi lo scopo di 
acconsentire la discesa di una pala soltanto dopo il totale ricupero della pala relativa 
al lato opposto, Ci6 pud essere realizzato in quanto le alimentazioni relative alia 
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camera superiore dei cilindri passano clascuna attraverso la valvola di sequenza 
montata sul cilindro opposto, infatti le stesse valvole di sequenza contengono 
all'Intemo del corpo una valvola di non ritomo 34d e 34s operate direttamente dalle 
estensioni 28d e 28s dei rispettiw stantufR capaci di sollevare a fine corsa i puntalini 
39d 39s dell'otturatore della valvola permettendo cosi all'olio di attraversarle e di 
andare ad allmentare il cilindro opposto. Con ie pale entrambe retratte saranno quindi 
aperte entrambe le valvole di sequenza e quindi sar^ ammessa la manovra sla a 
dritta sia a sinistra 

(11) - Un sistema di governo come da precedenti rivendlcazloni, operante secondo 
lo schema della fig. 12 , caratterlzzato da una particolarit^ delle valvole di sequenza 
27d e 27s, come indicata in fig. 13, nelle quali vediamo che il puntalino 39d 
dell'otturatore e prolungato nella parte superiore, cosicch6 esso pud fuoriuscire dal 
coperchio di chiusura della valvola stessa, in modo da poter essere utilizzato per la 
chiusura di un contatto elettrico esterno in grado di segnalare al timoniere la 
contemporanea la condizione di apertura delle valvole 27d e 27s, condizione di 
totale rientro delle pale, comspondente a quella di timone al centro negli impianti 
tradizlonali. Tale segnaiazione potra essere di tlpo audiovisiva o meglio trasmessa da 
un organo vibralore alia ruota e percepita soltento dal timoniere. 

(12) - Un sistema di stabilizzazlone antirollio utilizzante una coppia di appendici di 
carena come da rivendicazione 2, costruite in confonnit^ alle rlvendicazioni 3, 4, 5, 6, 
7, 8, 9 ed inserlte In uno schema idraulico di controllo come alia rivendicazione 10 
eccetto la parte rappresentata nel riquadro 26 relativa ad un schema convenzionale 
relative alle timonerie, parte che sar^ qui sostituita con quella convenzionale relativa 
agli impianti di stabilizzazlone. 



i^' L , Dottr^manb Merlo 
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